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Lutz Kuhl inszenierte
den Regelspurkran von
Weinert im Bw Netzig in
voller Aktion und be-
schreibt auch die
Montage des Weinert-
Bausatzes.
Im Bw Gremberg auf
der Anlage der FdE
Burscheid stand der
Austausch einer inzwi-
schen recht betagten
Drehscheibe an. Rolf
Knipper und Bruno Kai-
ser begleiteten die Ar-
beiten mit der Kamera.

wohnten Begriffe auf der Strecke bleiben,
ist freilich nicht ganz so zwingend. Die
Umwandlung der Bundesbahn zur Deut-
schen Bahn Aktiengesellschaft hat es aber
offensichtlich mit sich gebracht, daß im
Rahmen der Umstrukturierung der Begriff
,Werk‘ anders als bisher besetzt wird. Wie
sonst ist zu erklären, daß der gute, alte
Ausdruck Betriebswerk (Bw) nun gestri-
chen und durch das Synonym Betriebshof
(Bh) ersetzt wurde. Im Prinzip könnte es
uns egal sein, wäre da nicht die Abkür-
zung des neuen Begriffs seit dem vorigen
Jahrhundert anderweitig besetzt …

Da lob ich mir doch die Freiheit des Mo-
dellbahners. Er kann sich seinen bahn-

geschichtlichen Zeitraum aussuchen, ja, er
kann sogar Epochen miteinander vermi-
schen. Zu allen Zeiten haben ja die Behei-
matungsdienststellen der Fahrzeuge ei-
nen besonderen Reiz ausgeübt. Die Viel-
falt der Möglichkeiten ist trotz der meist
vorherrschenden Dampftraktion immer-
noch schier unendlich. Vom Schmalspur-
bis zum ICE-Bw, von der fiktiven Loksta-
tion à la Plumsingen bis hin zu einstmals
wirklich existierenden Betriebswerken wie
Altenkirchen oder Gremberg will Ihnen
dieses Spezial einen breiten Querschnitt

durch das Thema bieten. Immer dabei die
Modellbahn-Aspekte im Auge behaltend.
Das Vorbild als Vorbild war schließlich von
jeher das MIBA-Motto.

Eine Ausnahme vom Thema Bahnbe-
triebswerk ist mit der Auflösung unse-

res Gleisplanwettbewerbs aus Spezial 31
gegeben. Beyenburg hatte kein Bw, dafür
aber zu beiden Seiten der Strecke interes-
sante Industrieanschlüsse. Wie Bahnhof
mit seiner typischen S-Kurven-Lage und
die Strecke mit den beiden Industriean-
schlüssen von unseren drei Siegern im
Wettbewerb eingeplant wurden, sehen
Sie ab Seite 93. Martin Knaden

Oswald Huber hat es wieder mal auf den
Punkt gebracht: Der bastelnde Mo-

dellbahner kann alles gebrauchen, sogar
Schwiegermutters verkohlten Kuchen*.
Damit ist aber auch sofort klar, daß der
Mann offensichtlich romantisch-historisie-
rend veranlagt ist. Die Zeiten, als Lokomo-
tiven noch aus den gegensätzlichen Ele-
menten Feuer und Wasser Kraft gewan-
nen, sind schließlich seit ein paar Jahren
vorbei. Und doch: Seien es schlicht nostal-
gische Gründe oder die technikgeschicht-
lichen Aspekte der Indu-
striekultur – dem klassi-
schen Bahnbetriebswerk
mit Kohlenbansen und
Wasserkran werden in
allen erdenklichen Maß-
stäben Denkmäler ge-
setzt. Auch in 1:1. Wir
wollen schließlich nicht
vergessen, daß Eisen-
bahnmuseen und ihre
Exponate in der Regel in
aufgelassenen Bahnbe-
triebswerken ihre Heimatdienststelle neu
gefunden haben. 

Selbstverständlich ist die Deutsche Bahn
AG dem technischen Fortschritt ver-

pflichtet. Und der ist nun mal in Richtung
Elektro- und Dieseltraktion davongezo-
gen. Es wäre unrealistisch, hier etwas an-
deres zu erwarten. Daß dabei auch die ge-

Vom Bw 
zum Bh

Den
Kuchen von deiner Mutter

kann ich ganz hervorragend
als Kohle für mein Bw
verwenden

*) An dieser Stelle sei angemerkt, daß der
Kuchen von MKs Schwiegermutter sich
zwar überhaupt nicht für die Gestaltung
einer Bw-Anlage, dafür aber um so mehr
zum Verzehr eignet …
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Die Entwicklung deutscher Bahnbetriebswerke

Drei Dinge braucht
die Dampflok ...
... Kohle, Wasser und Sand. Diese drei Elemente sind nach je-
der Fahrt einer Dampflok neu aufzufüllen. Eine Arbeit, die viel
Zeit und Kraft in Anspruch nimmt. Maschinentechnische An-
lagen in den früheren Bahnbetriebswerken vereinfachten die
mühselige Arbeit.

Blick in das Bw Frankfurt 1 während der dreißiger
Jahre. Reger Betrieb herrscht an den Maschinen-
anlagen. Foto: Archiv Dr. Wolff u. Tritschler



Vor etwas mehr als hundert Jahren
setzte in Deutschland bei der

Eisenbahn eine umwälzende Entwick-
lung ein. Die Eisenbahn war als wichti-
ges Transportmittel nicht mehr wegzu-
denken, und im Rahmen der wirt-
schaftlichen Entwicklung in Deutsch-
land wuchsen ihre Aufgaben in einem
Umfang, daß die Leistungsgrenze bei
den damaligen privaten Bahngesell-
schaften überschritten wurde.

Dampflokomotiven, bislang eher der
liebevoll gepflegte Stolz einer Bahnge-
sellschaft, wurden nun zu kleinen
„Kraftwerken“ auf Rädern, die Unmen-
gen an Kohle und Wasser verlangten.
Die Vorräte der Fahrzeuge wurden zu
jener Zeit durch Einsatz vieler Hilfsar-
beiter aufgefrischt. Sie füllten gefloch-
tene Körbe mit Kohlen und hievten die-
se anschließend auf eine kleine Bekoh-
lungsbühne, um schließlich die Kohle
in den Tender zu schütten. Während-
dessen blieb die Zeit nicht ungenutzt
für andere Tätigkeiten: Weitere Arbei-
ter entschlackten die vorgefahrene
Lok, zogen Lösche und ergänzten die
Wasservorräte.

Andere Hilfsarbeiter schaufelten von
Hand Kohle aus den Transportwagen
in die Lager und mußten die kleinen
Schlackegruben, die sich häufig in den
Lokschuppen befanden, leeren. 

Überhaupt gab es zahlreiche Arbeits-
felder: Drehscheibenwärter, Lampen-
putzer, Anheizer, Auswäscher, Schup-
penkehrer, Wärter für die Reinigung
der Wasch-, Schrank- und Aufenthalts-
räume, Schuppenfensterputzer, Boten
usw. Personalkosten spielten im Mittel-
europa des 19. Jahrhunderts eine un-
tergeordnete Rolle. Häufig wurden die
Kohlearbeiter nach Akkord bezahlt.
Ein zehn- bis zwölfstündiger Arbeits-
tag war die Regel. Noch 1950 mußten
bei der Deutschen Bundesbahn die
Bahnbetriebsarbeiter neun Stunden
arbeiten, dagegen die Facharbeiter in
den Werkstätten nur noch acht.

Nach und nach, mit Erscheinen des
elektrischen Stroms in den Bahnbe-

triebswerken, ersetzten Drehstrommo-
toren die menschliche Muskelkraft. 

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts,
nach der Einführung sozialer Leistun-
gen unter Bismarck, stiegen die Ar-
beitslöhne und veranlaßten die Bahn-
verwaltungen, bei der Neuentwicklung
von großen Anlagen nach Lösungen zu
suchen, die vertretbare Beschaffungs-
und anschließende Unterhaltungsko-
sten, vor allem aber eine geringe Per-
sonalintensität und eine schnelle Be-
handlungszeit der Dampflokomotiven
versprachen. Neue Bahnhöfe mit dazu-
gehörigen Bahnbetriebswerken, damals

noch Heizhausanlagen genannt, ersetz-
ten die veralteten Anlagen. Oftmals
wurden die Bw komplett neu errichtet
und die alten Anlagen abgerissen.

Moderne Lokomotiven fordern
neue Behandlungsanlagen

Ein stark zunehmender Bestand an
Dampflokomotiven und die Möglich-
keit, größere Mengen an Betriebs-
vorräten auf der Lok unterzubringen,
forderten ein beschleunigtes Behan-
deln der Fahrzeuge. Als erste Konse-

GRUNDLAGEN
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Wasserkran der badischen Staatsbahn. Um
bei Schnellzuglokomotiven das zielgenaue
Halten vor dem Wasserkran zu umgehen,
konnte das Auslegerrohr durch Ausziehen in
der Länge beliebig variiert werden.
Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Die Besandung der Dampflokomotiven wurde mit Beginn des 20. Jahrhunderts zunehmend aus
dem Lokschuppen an speziell entwickelten Anlagen ins Freie verlagert. Foto: Slg. M. Tiedtke



quenz führten ab etwa 1870 die Bahn-
gesellschaften in ihren großen Bahnbe-
triebswerken mechanische Hebevor-
richtungen für ein rationelles Bekohlen
ein. Spezielle Hunte, damals noch
„Hunde“ geschrieben, konnten von fest
installierten, kleinen Handdrehkränen
auf die Verladebühne gehoben werden.
Die Hunte waren aus Metall gefertigt
und erhielten oftmals Räder, um auf
dem mit Lehm festgestampften Boden
bewegt werden zu können.

Leistungsfähige Sturzkohlenbühnen
mit zum Teil gigantischen Ausmaßen
entstanden vor allem in Bayern und in
Preußen. Die erste Anlage dieser Art
wurde 1879 in Hannover-Hagenkamp,
damals noch ohne bewegliche Kohlen-
hunte errichtet. Die größten Anlagen
mit hochliegendem Kohlelager (z.B.
Bw Köln-Deutzerfeld, Bw Köln-Kalk-
Nord), ließ die KPEV im flachen Rhein-
land aufschütten.

Um die Jahrhundertwende schielten
deutsche Ingenieure häufig über den
„großen Teich“ nach Amerika, wo zu
jener Zeit bereits Anlagen entstanden
waren, deren Größenordnung auch
später in Deutschland nie erreicht wer-
den sollten. Die Folge war, daß Hoch-
bunker mit Förderbandbeladung (Bw
Würzburg) und Becherwerkanlagen

Kleine Drehkräne mit
Hunten wurden ab
1870 in vielen Bahn-
betriebswerken ein-
gesetzt. Beim Bau
von neuen, modernen
Großanlagen blieben
die Kräne oft als Not-
bekohlung stehen.
Drehstrom ersetzte
noch im letzten Jahr-
hundert vielerorts die
menschliche Muskel-
kraft.

Rechts unten: Im Bw
München Hbf ließen
1901 die Königlich
Bayerischen Staats-
bahnen eine Bekoh-
lungsanlage nach
amerikanischem Vor-
bild errichten. Ein Be-
cherwerk füllte die
Taschen aus dem un-
terirdischen  Lager.
Speziell entwickelte
Sattelbodenentlade-
wagen nach amerika-
nischem Muster setz-
te die Bahn für diese
Anlage ein.

Geplante Bekohlung
mit Becherwerk (System Hunt)
Königlich Württembergische
Staatsbahn um 1902



(Bw Saarbrücken 1898 und Bw Mün-
chen Hbf 1901) kopiert oder in Lizenz
gebaut wurden.

Die Technisierung der Lokbehand-
lungsanlagen war nicht mehr aufzu-
halten – die Entwicklung immer hoch-
wertigerer Maschinenanlagen nahm
ein atemberaubendes Tempo an. Der
erste Laufkatzenkran entstand 1902 in
Mannheim. Weitere, zum Teil verschie-
denartige Krantypen in Kombination
mit Bekohlungsbunkern entstanden in
nur wenigen Jahren. Die Besandung
fand nicht mehr im Lokschuppen, son-
dern mittels geeigneter Anlagen im
Freien statt. Anstelle des mühsamen
Ausschaufelns der Entschlackungsgru-
ben hoben kleine Bockkräne mit
Schlacke gefüllte Hunte und luden den
Inhalt auf geeignete Waggons. Große
Schlackensümpfe beschleunigten das
Entschlacken mehrerer gleichzeitig zu
behandelnder Fahrzeuge. Wasserkrä-
ne mit großen Durchmessern, um
Schnellzuglokomotiven an Bahnhöfen
innerhalb von nur drei Minuten zu ver-
sorgen, verlangten, des benötigten Was-
serdrucks wegen, hohe Wassertürme.

Standardisierungen bei der DRG
Jede Länderbahn hatte ihre eigenen
Anlagen und Gebäudetypen entwickelt.
Zwar waren auch diese in den letzten
Jahren bemüht, ihre Anlagen der Ko-
sten wegen zu standardisieren, den-
noch bekam Anfang der zwanziger
Jahre die neugegründete Reichsbahn
eine Vielzahl verschiedenartiger Ma-
schinenanlagen zur Hand. Im Jahr
1925 entstanden die ersten Richtlinien.

Einige positive Errungenschaften der
Länderbahnen, insbesondere der
KPEV (Einheitswasserkräne, Dreh-
scheiben) waren es durchaus wert,
übernommen bzw. modifiziert zu wer-
den. Ende der zwanziger Jahre ent-
standen auch wieder die ersten kom-
pletten Neubauten auf der grünen Wie-
se, jetzt jedoch nicht mehr nach ameri-
kanischem Vorbild, sondern mit ty-
pisch deutscher Handschrift: Auffällige
Brücken- oder Portalkräne bedienten
als weithin sichtbares Merkmal einer
großen Bw-Anlage die einzelnen Be-
handlungsbereiche. Ab 1936 fertigte
man neuartige Kohlenkräne – Regel-
spurkräne mit einem geknickten Hoch-
ausleger. Nun war es möglich, pro-
blemlos die hohen Bekohlungsbunker
mit kostengünstigen und mobilen Krä-
nen zu beschicken, ja sogar kurzfristig
die Leistungsfähigkeit eines Bw durch
den Einsatz weiterer Kräne zu er-
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In Mannheim Pbf entstand 1902 in Deutschland der erste Bekohlungskran mit Laufkatze. Mit-
tels einer im Führerhaus befindlichen Waage konnte die Kohlenmenge festgehalten werden.

Die 1903/04 im Bw Frankfurt/M entstandene Bekohlungsanlage mit einer Laufkatze auf der
großen Verladebrücke und die in Reihe aufgestellten Taschenbunker für die Bekohlung der
Loks blieb lange Zeit Vorbild für weitere Anlagen in Deutschland.

Der letzte gebaute Brückenlaufkran entstand nach dem 2. Weltkrieg im Bw Braunschweig. Der
Drehkran bediente den fahrbaren Großbunker der Einheitsbauart der DB, leerte den
Schlackenkanal und frischte die Sandvorräte auf. Fotos (5): Sammlung Markus Tiedtke 



höhen, ohne dabei gleich kosteninten-
sive Umbauten vornehmen zu müssen. 

Auf dem Entwicklungsgebiet der
Drehscheiben und Schiebebühnen ließ
die DRG lange Jahre die Zügel los um
die technische Entwicklung nicht zu
behindern. Doch 1938 legte sie nun in
alle Details die zukünftige Ausführung
nicht nur der Drehscheiben und Schie-
bebühnen fest, auch neue Richtlinien
und Konstruktionspläne beim Bau der
anderen Behandlungsanlagen wurden
bindend. Damit war es der DRG mög-
lich, neuartige Bahnbetriebswerke, wie
sie für den Verkehr in den zukünftigen
Reichsstädten erforderlich waren, zu
bauen. Der hereinbrechende Krieg ver-
eitelte jedoch die hochgesteckten Ziele
des Nazi-Regimes.

Im Krieg übernahmen vielfach Frau-
en die mühselige und dreckige Arbeit,
und in großen Werkstätten wurden
Kriegsgefangene beschäftigt.

Entwicklung nach 1945
Die Standardisierung während der
Reichsbahnzeit und die damit gesam-
melten Erfahrungen kamen den beiden
deutschen Nachkriegsgesellschaften
der Nachkriegsjahre zugute. Die Deut-
sche Bundesbahn nutzte schon bald
nach ihrer Gründung die von der DRG
1938/39 entwickelten, jedoch durch
die Kriegsgeschehen nicht mehr reali-
sierten Pläne und baute systematisch
kriegszerstörte oder veraltete Anlagen
nach modernsten Gesichtspunkten aus
(z.B. Bw Hamburg-Altona, Bw Neu-
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Das Reinigen und Ausblasen der Rauchkam-
mer war eine schmutzige und unbeliebte
Arbeit. Foto: Archiv Dr. Wolff u. Tritschler


